
и решении проблемы очистки сточных вод от нефтеПР0дуктов в
_,

утилизировать фильтрующуюзагрузкус минимальным ущербом дЛЁЁНИкаег
серьуезныи вопрос:

0пь1Т эксплуатации очистных сооружений на предприятияхБелор сск!:)Её’жающеи“среды.

„ожество примеровчтогц
что отработанная фИЛЬТРУЮЩаЯ Загруёка суганов

железнои дороги дает

лем окружающеи среды ИЗ'За Проблемы ее Размещения и длительного ХИ'ЗС561ЁЗРЁЧНЬ1М
загряз-

пр „раненных
методов утилизации являегся Сжигание, С минимальным Заслогичёскіним

из рас-

№№Я некоторые полимерные материалы. Практическцй Интерес Представляет с
м ущербом

0„№013
аг сжигания самого полимерногоматериала и нефтепРОДуктов_ В связи с ЭТИЁДОЁНОШСНИС

„пением научнсЗ-исследовательских Работ НИЦ Э и ЭТ БелГУТа является исследоваЁЁовным

„пров фильтрующеи загрузки (степень вредности, объем), в. также мегОДов ее Хранения и еИЁара-

ПИН. Разработка технологии утилизации ОТХОДОВ от сжигания напрямую зависит от выбег;` ШЁЁ:

мерных материалов.
ПОДВОДЯ черту “„од

выше‘скгванныщ следует отметить, что существует несколько путей сниже-

ниявреДНОГО
ВОЗДЁИСТВИЯ на окружающуюсреду:

.

' полное исключение преднамеренногозагрязнения ( течки от различныхвидов ТРанспорта)'

' высокая культура персонала, ОбСЛУЖИВЗЮЩСГО производства, связанные с образованием ;Юф-

папрОдУКТОВ;’ УЛУЧШСНИ6=
модернизация, внедрение совершенныхтехнологий очистки промышленных сто-

ков, содержащих нефтепродукты,
Последний вариант представляетдля нас наибольшийинтерес, и в этом направлении будет про-

ходить дальнейшая работа.

УДК 502.3:62942414

МОДЕЛИРОВАНИЕЗАГРЯЗНЕНИЯ АТМОСФЕРЫОТРАБОТАВШИМИ ГАЗАМИ

ГРУЗОВЫХ ТЕПЛОВОЗОВ

С. Я. ФРЕНКЕЛЬ, В. В. СКРЕЖЕНДЕВСКИЙ

Белорусский государственныйуниверситет транспорта

Доля железнодорожноготранспорта в общем загрязнении атмосферы передвижными источни-

ками составляет около 7—8 %, т.е. за 2000 год в атмосферу Республики Беларусь тепловозами вы-

брошено около 70 тыс. тонн вредных веществ. Поэтому представляется важной задача снижения

ВЫбРОСОВ Вредных веществ с отработавшими газами тепловозов. Однако при составлении графика

движения поездов ущерб, наносимый окружающейсреде отработавшимигазами тепловозных дизе—

лей‚ не принимают во внимание. Для расчета указанного ущерба нами разработанаматематическая

“Одель загрязнения атмосферы при тяге поездов.

Масса Вредных веществ, выбрасываемых в атмосферу с отработавшими газами тепловоза, опре-

деляется эмиссией вредных веществ и соотношением времени работы дизеля на различных нагру-

Ючных Режимах (позициях контроллера
машиниста). В свою очередь, эмиссия вредных веществ

зависит от марки и режима работы тепловозного дизеля. Нами эксперимеічтально
исследован состав

ОТработавших газов, выбрасываемыхтепловозами Белорусской железнои дороги. В результате об-

РЕЮОТКИ ЭКСП6риЪіентаЛЬНЬіх Данных получены регрессионные ураВНеНИЯ‚ СВЯЗЬХВаЮЩИС ЭМИССИЮ

токсичных компонентов и режим рабспы дизеля. Время работы тепловозного дизеля на различных

ЯГОВЬіХ расчетов, ВЬіполнеННЬХХ С ИС-

РЁЖииах п
63 льтате т

' РИ движении с составом получено В Р У
) _

ПОЛЬЗованисм Программного комплекса АРМ «Тяговые расчеты», разработанного
на кафедре “те“

'ЮВОЗЫ И |С” | у |ЗЛОВЬКС Ц | | [
)) Бел -

ПР"
“ ” чи иссле

ПОМОЩИ предложенном математическои моде»

нической Скорости на загрязнение атмосферы отработавшими
газами грузовых тепловозов. Моде—

‚
тетке Жлобин—

.тиъювалось движение грузовых поездов, ведомыхтепловозом серии 2ТЭ1[(`)4М‚2’ НЁоЁтава изменяли В

Омель' Принято. что в составе только грузовые чса/ГЬ1Р6’ЮСШ"с
вагоны. ас у

г '— 5

пРсделах от 2000 до (‚000 тонн, техническую ск0рость
__ от 40 до 62 км/ 1, осевую нагрузку от
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до
“20 т/ось. Изменение технической скорости Осушествлялось варьированием значения максималь—нои мощноститепловозногодизеля, реализуемой на тягу.
Результаты математического моделирования подвергнуты дВУХфаКТОРНОМУ РСГРСССИОННОМУ ана-лизу. При этом для каждой осевой нагрузки получены регрессионные уравнения ВИДа

'

М,! = Лат …
где М] — масса і-го вредного вещества, выброшенного в атмосферу за поездку при 1-й осевой на-грузке, кг; (2 - масса состава, т; УТ — техническаяскорость, км/ч.

Регрессионные уравнения (1) получены для оксида углерода, диоксида азота, сажи, углевоцоро-дов, бенз(а)пирена и диоксида серы.
Для комплексной оценки экологической опасности отработавших газов тепловоза рассчитансуммарный удельный объем чистого воздуха ( >< 106 м3/(104 ткм бр.))‚ необходимый для разбавленщвсех токсичных компонентов до значения предельно допустимой концентрации (формула (2))‚ да-лее по тексту суммарный удельный объем чистого воздуха:

1 6М.’№:— —1_
Аі=1С1

, (2)

где А — работа за поездку, 104 т'км бр.; с,› — предельно допустимая концентрация і-го вредноговещества, МГ/МЗ.
На рисунке 1 показана зависимость суммарного удельного объема чистого воздуха от массы со-става и осевой нагрузки‚ полученная для технической скорости 50 км/ч.
При помощи данной математической модели и исследований В.И . Некрашевича изучено влия-ние графика движения поездов на загрязнение атмосферы отработавшими газами тепловозных ди—зелей. Суммарный удельный объем чистого воздуха рассчитан для пяти типов графиков движения

поездов: отправление поездов по готовности составов (ОПГС), график движения с равноправными
расписаниями (ГДРР), график движения на основе системы интервального регулирования поездо-потока (СИРП), график движения с выделениемв нем расписанийдля ядра поездов (ГДРЯ), графикдвижения с постоянным числом отправлений локомотивов в течение месяца (ГДПР).   
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Рисунок 1 — Графическаязависимость суммарногоудельного обьема чистоговоздуха от массы
состава и нагрузки на ось (техх—шческаяскоросгь 50 км/ч‚ в легенде указана нагрузка на ось в т/ось)

При помощи данной медели установлено, что наиболее значимыми эксплуатационнымифакто-рами, влияющими на загрязнение атмосферы отработавшими газами тепловозов, являются масса
состава и нагрузка на ось. Влияние технической скорости и типа графика движения поездов МНО“
сительно невелико.

Предлагаемая МОДСЛЬ ПОЗВОЛЯСТ:- разрабатыватьобоснованные нормы выбросов вредных веществ с отработавшими газами теп-
ловозов для грузового и пассажирскогодвижения;
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с ествлять выбор серии тепловоза, обеспечивающейминимальноез‚ о уШ
ДаННОГО ТЯГОВОГО плеча.…

агрязнениеатмосферы
ПЯ условии

‚'дк625.142:502.3
(476)

ОЦЕНКА ЭКОЛОГИЧЕСКОЙБЕЗОПАСНОСТИСЖИГАНИЯ Ш_ ПАЛ
НА ПРЕДПРИЯТИЯХ БЕЛОРУССКОИ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ

В. А. ХАЛИМАН‘ШК,И. В. ДОДОЛЕВА, И. П. ЖУРОВА
Ьелорусский государственныйуниверситет транспорта

В. И. СТЕПУК
Белорусская железная дорога

На предприятиях Белорусской ЖЁЛбЗНОЙ дОРОГИ 38 ГОД Образуется более 6 тыс. тонн бывших в

;пм-реблении деревянных шпал, пропитанных антисептиком. В настоящее время идет накопление

№ шпал на территориях различных Предприятий (локомотивных и вагонных депо, дистанций
№, путевых машинных станций и т.п.)

‘ГорЮЧИС органические отходы, к которым относятся деревянные шпалы. должны утилизиро-
заться на специализированныхполигонах, В мировой практике утилизации отходов на полигонах

широко используют физико-химическиеметоды, например, сжигание с утилизацией теплоты. Тер-

чический способ переработки отходов признается более экологичным, чем складирование их на

;вгпках и полигонах.
Республика Беларусь обеспеченасобственными топливно-энергетическими ресурсами в объеме

аколо 15% от общей потребности. Практически все области хозяйства связаны с потреблением

энергии, следовательно‚ оказывают отрицательное воздействие на состояние окружающей среды.

На этом фоне использованиевыделяющейсяпри утилизации горючих отходов производстватепло-

гыпредставляегся особенно ценным.
Сжигание как наиболее очевидный способ утилизации этого вида горючих отходов не использу-

ется в Республике Беларусь, поскольку на это нет разрешения Министерства природных ресурсов и

охраны окружающей среды Республики Беларусь (МинприродыРБ). Проблема утилизации бывших

ВШОТреблении деревянных шпал заключается в сложности обеспечения безвредной утилизации,

тк. при сжигании шпал в дымовых газах предполагается повышенное содержание высокотоксич-

НЫХ ВеЩеСТВ.

Всложившейся ситуации, когда официальноразрешенногоМинприроды РБ способа угилизации

“№ НС‘Г, промедление связано с двумя негативными факторами: предприятия накапливают
шп'алхгі

на своей территории, загрязняя ее (при этом хранение шпал под открытым небом приводи;
к

сіЩе-
пвенному снижению теплоты сгорания); предприятия сжигают шпалы неофициальцо?

оез } 1ета

СОбдЮдения условий экологическойбезопасности, о которых указано ниже.

ПРИ ВЫбОРе способа утилизации деревянных шпал
научно-исследовательсёимЦСНТРОМВЁКЁЁЁЩ:

ческой безопасности и энергосбережения на транспорте (НРЩ ЭиЭТ) БелГУ & принято

нпс следующее:

`
совРеменные МУСОРосжигаЮЩИеустановкирассчита возможно 0

ВТСчение года твердых бытовых отходОВ (ТБО)› И их строительство
не

Возможности коопера'
“ИЛИЗаЦИи шпал и ДРУГИХ горючих отходов Белорусскои железнои дороги.

ективУ‘ пе сп ’,
ции с предприятиями дРУГих отраслей могут рассматриваться

только на
горючим материачом. Сжи—

_
негодные к укладке в путь деревянные шпалы являются

ХОРОШИМЗИрованных шпал не более
ЮНИС не ТРСбУЬ‘т добавки высококачественноготоплива. Зола утили

сё аз ется золы не больше

Ч
Асм при сжигании Дров;

Ц;
ПРИ накоплении шпал не требуется их соР

'с
СПОДГО’ГОВки шпал к сжиганию не отличается

ны на большое количествообразующихся
купить за счет

тировка и отделение от других видов ОТХОДОВ`. ПРо-

большой трудоемкостью;
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